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Każdy pasek z gamy zestawów paska 
w oleju przynosi znaczące ulepszenia 
systemu dla instalatorów i ich klientów 
warsztatowych. Zapewniają one zwięk-
szoną odporność na zużycie i chemika-
lia oraz mniejszą podatność paska na 
rozciąganie przez cały okres eksploatacji  
(a zatem zwiększone bezpieczeństwo). 
Dodatkowe części znajdują się w każdym 
opakowaniu i zapewniają, że mechanicy 
otrzymują komplet komponentów po-
trzebny do pracy, a wszystkie części są 
objęte tą samą gwarancją firmy Gates.

Projektanci silników i producenci sa-
mochodów nieustannie przesuwają gra-
nice, aby spełnić surowe wymogi emisji 
CO2. Jedną z technologii wykorzystywa-
nych do przezwyciężenia wyzwań zwią-

zanych z redukcją emisji jest Belt-In-Oil, 
określany również jako Hot-Oil-Belts 
(HOB) lub systemy mokrego paska  
rozrządu. Systemy te są na ogół o 30% 
wydajniejsze od napędzanych łańcu-
chem.

Szersze zastosowanie technologii Belt-
-In-Oil przez producentów samochodów 
oznacza również rosnące zapotrzebowa-
nie na rozwiązania na rynku wtórnym, 
a portfolio produktów Gates zawiera kon-
kurencyjną ofertę.  

Istnieje kilka kluczowych czynników 
dla systemów Belt-in-Oil w porównaniu 
z systemami napędu łańcuchowego: 
1. Niższe tarcie i waga:
	Zmniejszenie masy w synchronicz-

nych systemach napędu pasowego 
(SBDS) wynika z węższych pasków 
i kół pasowych napinaczy. Z biegiem 
lat silniki stały się mniejsze, a prze-
strzenie w komorze silnika są bardziej 
kompaktowe. 

	Paski SBDS Belt-In-Oil mają zazwy-
czaj szerokość od 16 mm do 18 mm. 
Szerokość pasków pompy oleju wyno-
si zazwyczaj około 10 mm. 

	Rygorystyczne przepisy dotyczące 
emisji CO2 – 95% flot OEM musi 
spełniać <95 g CO2/km od 2021 r. 
Systemy Belt-In-Oil oznaczają niż-
sze tarcie, mniejsze zużycie paliwa 
i zmniejszoną emisję spalin 

2. Mniejsza rozciągliwość
	W porównaniu z łańcuchami paski 

synchroniczne wykazują mniejszą 
rozciągliwość. 

	Łańcuchy w porównaniu z paskiem 
mają nawet dziesięciokrotnie większe 
wydłużenie. Im mniejsze wydłużenie, 
tym lepsza synchronizacja wału kor-
bowego z wałkiem rozrządu.

3.Projekt układu
	Elastyczne paski dobrze obejmują 

koła pasowe, co daje większą swobo-
dę projektowania układu w porówna-
niu z długimi prowadnicami stosowa-
nymi w przypadku łańcuchów. 

	Systemy SBDS oferują lepszą wydaj-
ność NVH i cichszą pracę w porówna-
niu z systemami łańcuchowymi. 

Identyfikacja 
Paski Gates Belt-In-Oil oznaczone są 
numerem części, zaczynającym się od 
litery T i kończącym przyrostkiem HOB 
(Hot Oil Belt) dla zapewnienia wyraźnej 
identyfikacji między suchymi a mokrymi 
paskami rozrządu.

Gama Belt-In-Oil składa się z dwóch 
głównych kategorii: 
	paski pomp olejowych są dostarczane 

jako pojedynczy pasek, 
	paski synchroniczne są dostarczane 

jako pojedynczy pasek lub w różnych 
zestawach. 

Formaty zestawów (K0) lub (KP):
	K0 kits = SBDS Belt-In-Oil pasek 

+ tensioner; 
	zestawy KP = SBDS Belt-In-Oil pa-

sek + napinacz + pompa wodna. 
Nowy asortyment pasków Belt-In-Oil na 
rynek części zamiennych wykorzystuje 
tę samą technologię i standardy jako-
ści, co w przypadku pasków Gates OE  
Belt-In-Oil.  

Olej i silniki spalinowe 
Silniki spalinowe (ICE) wykorzystują olej, 
aby zapewnić smarowanie wszystkich 
ruchomych części i umożliwić wydajną 
pracę silnika. Jednak stosowanie nie-
właściwego oleju może prowadzić do 
nieprawidłowych właściwości smarnych, 
a tym samym – do zmniejszenia zarów-
no osiągów silnika, jak i żywotności. Olej 
jest zwykle wytwarzany z oleju bazowego 
rafinowanego z ropy naftowej, a następ-
nie dodawane są różne dodatki, takie jak 
środki przeciwzużyciowe, modyfikatory 
tarcia, detergenty, inhibitory rdzy, bufory 
i przeciwutleniacze.  

Producenci silników spędzają dużo 
czasu na badaniach, projektowaniu i te-
stowaniu silników w celu określenia do-
kładnej SAE oceny lepkości oleju, która 
pozwoli osiągnąć odpowiednie możliwo-
ści smarowania i wydajności. Zbyt lepki 
olej może spowodować przepracowanie 
silnika, a zatem będzie mniej wydajny. 
Wybór oleju o mniejszej lepkości do-
prowadzi do przedwczesnego zużycia 
silnika. 

Do konserwacji pojazdu należy za-
wsze stosować właściwy olej o prawidło-
wej klasie lepkości SAE zalecanej przez 
producenta OE pojazdu. Również filtry 
oleju powinny mieć jakość OE, dzięki 
czemu dopasowanie, kształt i funkcjonal-
ność nie będą zagrożone. 

Paski w oleju i jakość oleju 
Podczas spalania paliwa w silniku gro-
madzą się szkodliwe zanieczyszczenia 
wychwytywane przez olej silnikowy. 
Degradację oleju powodują niespalone 
węglowodory (paliwo), które mieszają 
się z olejem silnikowym wewnątrz miski 
korbowej. 

Zdegradowany olej ostatecznie nega-
tywnie wpłynie na działanie paska, pro-
wadząc do pęcznienia i pogorszenia jako-
ści mieszanek gumowych i jego włókien. 
Powoduje to rozdzielenie połączenia mię-
dzy zębami paska, tkaniną nośną i włók-
na szklanego o wysokiej wytrzymałości. 
W końcu dojdzie do uszkodzenia paska, 
co z kolei doprowadzi do katastrofalnej 
awarii silnika. 

Uszkodzenie i puchnięcie paska może 
mieć również negatywny wpływ na inne 

elementy ICE. Może to być spowodowa-
ne przedostawaniem się zanieczyszczeń 
z paska do układu smarowania i bloko-
waniem sitka oleju, elektrozaworów VVT, 
przewodów doprowadzających olej do 
turbosprężarki i filtrów oleju. Należy prze-
strzegać zalecanych okresów między
obsługowych oraz zawsze stosować oleje 
i filtry oleju o jakości OE.  

Właściciel pojazdu może napotkać 
problemy takie, jak: utrata mocy, zapale-
nie się kontrolki ostrzegawczej ciśnienia 
oleju lub aktywowanie trybu awaryjnego. 
Wymaga to zbadania układu paska roz-
rządu i układu smarowania.  

Przy wystąpieniu wymienionych obja-
wów prawdopodobne jest, że kody OBD/
DTC zostały zarejestrowane w ECU, co 
wymaga dalszych badań układu paska 
rozrządu i smarowania:  
	P15A1 – układ smarowania: zbyt ni-

skie ciśnienie oleju w trybie mecha-
nicznym; 

	P15A8 – błąd ciśnienia oleju: zbyt 
niskie ciśnienie oleju w stosunku do 
ciśnienia atmosferycznego). 

Silnik benzynowy PSA 1.0 & 1.2  
EB0/EB2 3-cylindrowy 
Zalecana jest kontrola wzrokowa paska 
w okresach między przeglądami serwi-
sowymi (co 20 000 – 25 000 km) lub  
co 12 miesięcy. Stan tylnej części paska 
rozrządu można ocenić po zdjęciu korka 
wlewu oleju silnikowego. Ogólnie rzecz 
biorąc, jeśli tył paska jest błyszczący, 
gładki, czarny i bez oznak pękania – pa-
sek jest w dobrym stanie. Jeśli widoczne 
są pęknięcia, konieczne będą dalsze ba-
dania.   

Przed przejściem do kolejnych kroków 
warto skontaktować się z producentem 
pojazdu OE w celu ustalenia, czy wy-
dał jakieś powiadomienia o wycofaniu 
produktu lub przeglądzie pojazdu. Może 
się zdarzyć, że koszty dalszych badań 
i naprawy zostaną przez niego pokryte 
w głównych punktach dealerskich. 

Jeśli tylna część paska ma szorstką 
teksturę, z czarnymi plamami i pęknię-
ciami, jest to zwykle znak, że tylna część 
paska zaczęła się pogarszać. Następuje 
oddzielenie powłoki paska spowodowa-
ne zanieczyszczeniem oleju. Cząsteczki 

gumy będą teraz krążyć w układzie za-
silania olejem, co może prowadzić do 
dalszych awarii podzespołów, jeśli nie 
zostaną podjęte odpowiednie działania. 
Konieczne jest dalsze postępowanie.

Trzeba spuścić olej silnikowy, aby 
umożliwić usunięcie miski ze skrzynią 
korbową. Daje to dostęp do siatki filtra 
olejowego. W przypadku stwierdzenia 
jakichkolwiek śladów zanieczyszczeń 
gumowego paska zaleca się wymianę 
pompy olejowej i paska. Należy również 
wyjąć pompę próżniową i sprawdzić filtr 
znajdujący się z tyłu elementu. Jeśli wi-
doczne są pozostałości paska, zaleca się 
wymianę pompy próżniowej.

Elektrozawory zmiennych faz rozrządu 
(VVT) wraz z przewodem doprowadzają-
cym olej do turbosprężarki, śrubą mo-
cującą i złączami banjo powinny zostać 
zdemontowane i sprawdzone pod kątem 
zanieczyszczenia paska. Jeśli obecne są 
zanieczyszczenia, zalecana jest wymiana 
solenoidów VVT. W razie potrzeby oczy-
ścić przewód zasilający i przyłącza ole-
ju turbosprężarki. Zaleca się wymianę 
uszczelek.

Narzędzie Gates Tool (GAT5249)
Zanieczyszczenie oleju może spowodo-
wać pęcznienie paska. Po zdjęciu kor-
ka wlewu oleju silnikowego pasek roz
rządu będzie widoczny. Narzędzie Gates 
GAT5249 zostało specjalnie zaprojekto-
wane do identyfikacji obrzęku. Można je 
włożyć przez otwór korka wlewu oleju.

Oferta dla motoryzacyjnego rynku wtórnego

Zestawy Gates Belt-in-Oil
Nowa gama zestawów Gates Belt-in-Oil jest dostępna od początku 
2024 roku. Oprócz paska rozrządu i metali, każdy zestaw zawiera  
dodatkowe komponenty, takie jak śruby, uszczelki i uszczelnienia.  
Są to części uważane przez producentów OE za niezbędne do kom-
pleksowej wymiany układu

Zestawy Gates o kodach od K03T360HOB 
do K08T360HOB zostały zaprojektowane 
specjalnie dla silników PureTech. Należą 
do nich opcje dla silników wolnossących 
(NA) i silników z turbodoładowaniem. 
Powyższa ilustracja przedstawia elementy 
zestawu Super Kit w typowym układzie 
silnika

Nowe paski Belt-In-Oil mą żół-
to-białe oznaczenie z tyłu paska. 
Oznaczenia te są wymagane w pro-
cesach produkcyjnych. Nie mają 
one nic wspólnego z instalacją 
i nie jest to znak rozrządu.

biało-żółty 
pasek

Jeśli narzędzie przejdzie przez pasek 
(rysunek lewy), oznacza to, że pasek nie 
spuchł. Jeśli nie przejdzie (rysunek pra-
wy) – pasek nadmiernie spuchł i wymaga 
natychmiastowej wymiany. 

Opracowanie na podstawie  
materiałów firmy Gates

Narzędzie GAT5249 i sposób  
określenia spęcznienia paska


